AM 



esp@cenet — Bibliographic data 



10/530,757- 



Page 1 of 1 



Motor vehicle automatic transmission adjustment system 



Publication number: 

Publication date: 

Inventor(s): 

Applicant(s): 

Classification: 

- international: 



- European: 
Application number: 
priority number(s): 



DE19611431 (A1) 
1997-09-25 

BAEUERLE PETER (DE] 
BOSCH GMBH ROBERT [DE] 

F16H9/00; F16H61/02; F16H61/08; F16H61/662; B60W40/08; 
F16H9/O0; F16H61/02; F16H61/08; F16H61/66; B60W40/08; 
(IPC1-7): F16H59/06; B60K41/14; F16H59/18; F16H59/24; 
F16H61/02 
F16H61/662H 

DE19961011431 19960322 
DE19961011431 19960322 



Also published as: 

■@DE19611431 (B4) 
*@ US5860891 (A) 
@ JP10002406 (A) 
d JP4058128 (B2) 
^ FR2746476 (A1) 



Abstract of DE 1961 1431 (A1) 

The system includes a continuous adjustable 
gearing system (101) coupled to a vehicle motor, 
whose transmission is automatically adjusted at a 
certain speed. Devices (103, 104) are provided, by 
the speed of the adjustment is determined based on 
detected operating parameters. A first value is 
determined as an operating parameter, representing 
the speed of change of the motor choke cover 
and/or the accelerator pedal (107) activated by the 
driver. A second value is determined as an 
operating parameter, representing the driver type, 
and a third value is used, representing longitudinal 
acceleration of the vehicle. 
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(5) System zur automatischen Obersetzungsverstellung 

(§) Die Erfindung geht a us von einem System zur automati- 
schen Verstellung der Obersetzung eines In seiner Oberset- 
zung stufenfos vorstell baron, einem Fa hrzeug motor nachge- 
lagerten Getriebes. Hierbei wird die Obersetcungsverstel- 
lung mit einor bastimmten Geschwindlgkeit getStigt Der 
Kern der Erfindung besteht darin, da6 Mittel vorgesehen 
sind, mittete der die Gesehwmdigkett der Getriebeuberset- 
zungsvarstallung a bhang ig von erfa&ten Betriebsparametern 
bestimmt wird. Durch das erflndungsgemaBe System ge- 
langt man zu einem fur den Fahrer angenehmeren Verstell- 
charakteristik das Getriebes. 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

5 

Die Erfindung geht aus von einem System zur auto- 
matischen Verstellung der Obersetzung eines kontinu- 
ierlich versteilbaren Getriebes mit den Merkmalen des 
Oberbegriffs des Anspruchs 1. 

Kontinuierlich verstellbare Fahrzeuggetriebe sind io 
beispielsweise bekannt aus der EP,A1. 0 451 887 sowie 
aus der DE-OS 43 30 391. Bei solchen Systemen wird die 
Obersetzungsanderung des Fahrzeuggetriebes mit ei- 
ner bestimmten Verstellgeschwindigkeit getatigt Aus 
der DE-OS 4330391 ist bei einem solchen kontinuier- 15 
lich versteilbaren Getriebe eine manueUe Betatigung 
bekannt. Bei diesem sogenannten Upp-Betrieb wird 
dem Fahrer die Mdglichkeit eingeraumt, durch Betati- 
gung einer Betatigungseinrichtung eine Verstellung des 
kontinuierlich versteilbaren Getriebes vorzunehmen. 20 
Insbesondere ist dabei vorgesehen, daB die Oberset- 
zungsverstellung mit einer konstanten Anderungsge- 
schwindigkeit erfolgt 

Um das Fahrverhalten eines Fahrzeugs mit einem stu- 
fenlosen Getriebe (CVT) fur den Fahrer des Fahrzeugs 25 
attraktiver zu gestalten, sollte die Obersetzungsversteil- 
geschwindigkeit optimal auf den Fahrerwunsch ange- 
paBt sein. Bei einem normalen Beschleunigungsvorgang 
des Fahrzeugs erwartet der Fahrer einen Anstieg der 
Motordrehzahl als Funktion der Fahrzeuggeschwindig- 30 
keit, wie er es von einem Handschaltgetriebe bezie- 
hungsweise von einem konventionellen Stufenautoma- 
ten her gewohnt ist Bei einem schneHen Niederdrucken 
des Fahrpedals, beispielsweise Kick-down bei einem 
Stufenautomaten, soil sofort eine hdhere Motorleistung 35 
zur Verfugung stehen, das heiBt daB die Motordrehzahl 
in einem relativ kurzen Zeitraum ansteigen solL Ferner 
mdchte der Fahrer im Schubbetrieb und beim Brems- 
vorgang die Motorbremswirkung ausnutzen kdnnen. 
AuBerdem ist der EinfluB einer Fahrerbewertungskenn- 40 
grdBe zu berucksichtigen. 

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht in 
der einfachen Realisierung der obengenannten Anfor- 
derungen an ein stufenlos verstellbares Getriebe. 

Diese Aufgabe wird durch die kennzeichnenden 45 
Merkmale des Anspruchs 1 gelost 

Vortefle der Erfindung 

Wie schon erwahnt, geht die Erfindung aus von einem 50 
System zur automatischen Verstellung der Obersetzung 
eines in seiner Obersetzung stufenlos versteilbaren, ei- 
nem Fahrzeugmotor nachgelagerten Getriebes. Hierbei 
wird die Obersetzungsverstellung mit einer bestimmten 
Geschwindigkeit getatigt Der Kern der Erfindung be- 55 
steht darin, daB Mittel vorgesehen sind, mittels der die 
Geschwindigkeit der Getriebeubersetzungsverstellung 
abhangig von erfaBten Betriebsparametern bestirnmt 
wird. Durch das~erftndungsgemaBe System gelangt man 
zu einem fur den Fahrer angenehmeren Verstellcharak- e© 
teristik des Getriebes. 

In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist 
vorgesehen, daB als Betriebsparameter, die die Verstell- 
geschwindigkeit des Getriebes bestimmen, ein Wert er- 
faBt wird, der die Anderungsgeschwindigkeit der Mo- 65 
tordrosselklappe und/oder des vom Fahrer betatigba- 
ren Fahrpedals reprasentiert Dies hat den Vorteil, daB 
die durch die Obersetzungsanderungen bewirkte Ande- 
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rung der Motordrehzahl abhangig von der Fahrpedal- 
bewegung stattfindet Bei einem langsamen Gasgeben 
(Niederdrucken des Fahrpedals) steigt die Motordreh- 
zahl langsam an, wie es der Fahrer bisher von einem 
Handschaltgetriebe beziehungsweise von einem Stufen- 
automaten gewohnt ist Bei schnellem Gasgeben findet 
die Getriebeubersetzungs verstellung in kurzester Zeit 
statt, das heiBt die hohere Motorleistung steht, ahnlich 
wie bei einem Kick-down, sofort zur Verfugung. Zwi- 
schen diesen beiden Extrempunkten lassen sich uber 
eine Kennlinie beliebig viele Zwischenstuf en realisieren. 

In der obengenannten Ausfuhrungsvariante der Er- 
findung ist vorgesehen, daB mit einem wachsenden posi- 
tiven Gradiemen der Fahrpedalbewegung eine grdBere 
Verstellgeschwindigkeit gewahlt wird. Das heiBt, daB 
die Verstellgeschwindigkeit umso hoher gewahlt wird, 
je schneller der Fahrer das Fahrpedal niederdruckt Da- 
neben kann vorgesehen sein, daB mit einem wachsenden 
negativen Gradienten der Fahrpedalstellung eine gerin- 
gere Verstellgeschwindigkeit der Getriebeubersetzung 
ausgewahlt wird. Dies bedeutet wiederum, daB dann 
eine relativ geringe Verstellgeschwindigkeit der Getrie- 
beubersetzung gewahlt wird, wenn der Fahrer relativ 
schnell das Fahrpedal in Richtung seiner Nullstellung 
bewegt Dies hat den Vorteil, daB beispielsweise die 
Motorbremswirkung im Schubbetrieb ausgenutzt wird. 
Nimmt der Fahrer beispielsweise vor einem Hindernis 
oder einer Kurve schnell den FuB vom Fahrpedal, so 
erniedrigt sich die Verstellgeschwindigkeit fur die ab- 
nehmende MotordrehzahL Das bedeutet, daB die Mo- 
tordrehzahl bei entsprechender Motorbremswirkung 
langsamer absinkt Bei einer normalen Rucknahme des 
Fahrpedals sinkt die Motordrehzahl wie gewohnt ab. 
Auch hier lassen sich uber eine Kennlinie beliebig viele 
Zwischenstuf en einstellen. 

In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist 
vorgesehen, daB als Betriebsparameter, der die Ober- 
setzungsverstellgeschwindigkeit bestirnmt ein den Fah- 
rertyp reprasentierender Wert erfaBt wird. Die Erf as- 
sung eines solchen Wertes ist in vielerlei Variationen 
aus dem Stand der Technik bekannt Hierzu soli bei- 
spielhaft auf die EP-OS 406 615 verwiesen werden. Ins- 
besondere wird bei einer solchen bekannten Erfassung 
des Fahrertyps die Anderungsgeschwindigkeit der 
Fahrpedalstellung ausgewertet da eine hohe Ande- 
rungsgeschwindigkeit der Fahrpedalstellung auf einen 
hohen Vortriebswunsch und somit auf einen sogenann- 
ten motorieistungsorientierten Fahrer schlieBen laBt 
wahrend eine geringe Anderungsgeschwindigkeit der 
Fahrpedalstellung auf einen mehr kraftstoffverbrauchs- 
optimierten Fahrertyp schlieBen laBt Im Falle einer 
Verstellung zu kurzeren Getriebeubersetzungen hin ist 
bei dieser Ausfuhrungsvariante der Erfindung vorgese- 
hen, daB mit einem erhdhten Vortriebswunsch des Fah- 
rers eine hohere Verstellgeschwindigkeit stattfindet Im 
Falle einer Verstellung zu langeren Getriebeuberset- 
zungen hin bewirkt eine motorleistungsorientierte 
Fahrerbewertung eine geringere Verstellgeschwindig- 
keit 

In einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung ist 
vorgesehen, daB als ein Betriebsparameter, der die Ver- 
stellgeschwindigkeit bestirnmt ein die Langsbeschleuni- 
gung des Fahrzeugs reprasentierender Wert erfaBt 
wird. Hierbei ist insbesondere vorgesehen, daB mit ei- 
nem wachsenden negativen Gradienten der Fahrzeug- 
langsbeschleunigung, das heiBt bei einer Abnahme der 
Fahrzeuglangsbeschleunigung, eine geringere Verstell- 
geschwindigkeit gewahlt wird als bei einem wachsenden 
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positiven Gradienten. Dies hat den Vorteil, daB bei ei- 
nem Bremsvorgang die Motorbremswirkung verbessert 
wird Beirn Abbremsen des Fahrzeugs wird fur eine ab- 
fallende Motordrehzahl eine geringere Verstellge- 
schwindigkeit der Getriebeflbersetzung gewahlt, die 
sich wiederum als Funktion der Fahrzeugverzdgerung 
variieren laBt 

In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist 
vorgesehen, daB die Verstellung der Ubersetzung derart 



weise der Fanrzeuglangsgeschwindigkeit In dem Block 
102 wird ublicherweise aus einem Verstellkennfeld eine 
GetriebeeingangssoUdrehzahl Nps ermittelt, wobei sich 
die Getriebeflbersetzung Isoii als Quotient (Nps/Nsi) 
zwischen der Getriebesolleingangs- und Getriebeist- 
ausgangsdrehzahl ergibL Die EingangsgroBen des 
Blocks 102 sind die FahrpedalsteUung a beziehungswei- 
se der Drosselklappenwinkel, die Getriebeausgangs- 
drehzahl Na beziehungsweise die Sekundardrehzahl be- 



getatigt wird, daB wenigstens abhangig von einem die jo ziehungsweise die Fahrzeuglangsgeschwindigkeit und 



Fahrzeuglangsgeschwindigkeit reprasentierenden Si- 
gnal und abhangig von einem die erfaBte Stellung der 
Motordrosselklappe und/oder des vom Fahrer betatig- 
baren Fahrpedals reprasentierenden Signal ein Sollwert 
fur die Getriebeeingangsdrehzahl und/oder die Motor- 
drehzahl bestimmt wird. Die Verstellung der Oberset- 
zung wird dann derart getatigt, daB der erfaBte Istwert 
der Getriebeeingangsdrehzahl beziehungsweise der 
Motordrehzahl auf den so bestimmten Sollwert vorge- 
nommen wird Bei dieser Ausf uhrungsvariante wird also 
durch eine Veranderung der Getriebeflbersetzung die 
Getriebeeingangs- beziehungsweise Motordrehzahl auf 
einen vorgegebenen Wert geregelL Alternativ hierzu 
kann selbstverstandlich die Obersetzung selbst auf ei- 
nen vorgegebenen Sollwert geregelt werden. Die Ver- 
stellung der Obersetzung geschieht dabei vorzugsweise 
durch die Vorgabe einer StellgroBe in Form eines An- 
steuerstroms fur ein elektro-hydraulisches Regelventil 
darsteUt, das durch Einspeisen von Hydrauiikflflssigkeit 
die Getriebeflbersetzung andert 

Bei beiden obengenannten Ausfuhrungsvarianten ist 
vorgesehen, daB eine zeidiche Filterung des bestimmten 
Sollwert es fur die Getriebeeingangsdrehzahl bezie- 
hungsweise Motordrehzahl beziehungsweise Getriebe- 
flbersetzung stattfindet. Die Filterparameter dieser zeit- 
lichen Filterung werden dann abhangig von den oben- 
genannten erf aB ten Betriebsparametern bestimmt. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung 
sind den Unteranspruchen zu entnehmen. 

Zeichnung 

Die Fig. 1 zeigt ein Blockschaltbild der Erfindung, 
wahrend die Fig. 2 und 3 das Obertragungsverhalten 
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eine FahrerbewertungskenngroBe FT. 

Die FahrerbewertungskenngrdBe reprasentiert den 
momentanen Fahrertyp und geschieht im Block 105. 
Dem Block 105 wird hierzu die Getriebeausgangsdreh- 
zahl Nsi, die Fahrpedalstellung a, sowie die im Block 106 
diff erenzierte Fahrpedalstellungsanderung a' zugefflhrt 
Im Block 105 wird in bekannter Weise aus diesen Ein- 
gangssignalen eine Fahrertypkenngr6Se FT ermittelt 
Hierzu sei beispielhaft auf die schon eingangs erwahnte 
EP-OS 406 615 verwiesen. Die Fahrerbewertungskenn- 
zahl FT gibt mehrstufig oder kontinuierlich an, ob es 
sich bei dem momentan erfaBten Fahrertyp eher um 
einen motorleistungsorientierten Typ (sportlich) oder 
um einen mehr kxaftstoffoptuniert fahrenden Fahrertyp 
(okonomisch) handelt 

In der Fig. 2 ist beispielhaft in einem Verstellkennfeld 
(Block 102, Fig. 1) die GetriebeeingangssoUdrehzahl 
Nps als Linie konstanter Fahrpedalstellung a fiber der 
Getriebeausgangsdrehzahl N s i aufgetragen. Bei unter- 
schiedlichen Fahrpedalstellungen a ergibt sich eine gan- 
ze Schar von Verstellkennlinien, beispielsweise die 
Kennlinien 30 fur geringere Fahrpedalstellungen und 
die Linie 31 fur grSBere Fahrpedalstellungen. Wie schon 
erwahnt, kann anstelle der Fahrpedalstellung selbstver- 
35 standlich bei einem Benzinmotor auch der Drosselklap- 
penwinkel verwendet werden. Anstelle der Getriebe- 
ausgangsdrehzahl kann auch. die Fahrzeuglangsge- 
schwindigkeit herangezogen werden. Wird im Block 102 
die schon beschriebene Fahrertypbewertungszahl FT 
als zusatzliche EingangsgrdBe gewahlt, so kann die Ge- 
triebeeingangssoUdrehzahl Nps ebenfalls fahrertyp spe- 
zifisch ausgewahlt und/oder korrigiert werden. 

Die im Block 102 erzeugte GetriebeeingangssoUdreh- 
zahl Nps wird in dem folgenden Block 103 (Hg. 1) gefil- 
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bestimmter erfindungswesentlicher Bldcke darsteUen. 45 tert und als SoUgrdBe N ps f dem Obersetzungsregler 104 



Die Fig. 4a, 4b, 6 und 7 zeigen Diagramme zur Auswahl 
einer Filterkonstanten. Die Fig. 5a und 5b offenbart die 
Ermittlung der maximal en Fahrpedalanderungsge- 
schwindigkeit 

AusfQhrungsbeispiel 

Das erfindungsgemaBe System wird im folgenden an- 
hand eines Ausfiihrungsbeispiels detailliert beschrieben. 

Die Fig. 1 zeigt mit dem Bezugszeichen 101 ein konti- 
nuierlich versteUbares Getriebe, das abhangig von der 
SoUvorgabe IsoU seine Obersetzung andert Die SteU- 
groBe IsoU kannbeispielsweise einen Ansteuerstrom fur 
ein elektro-hydraulisches Regelventil darstellen, das 
durch Einspeisen von HydraulikflOssigkeit die Getriebe- 
Qbersetzung andert Getriebeabseitig wird mit dem Sen- 
sor 110 die Getriebeausgangsdrehzahl N S i sowie getrie- 
beeingangsseitig die Getriebeeingangsdrehzahl N p i mit- 
tels des Sensors 109 erfaBt 



zugeleitet 

Eine Filterung des Ausgangssignals des Blocks 102 ist 
aus folgenden Grunden erf orderlich: 

50 1. Bei einer zu schneUen Obersetzungsverstellung 
wird die kinetische Energie der rotatorischen Mas- 
sen, wie Motor und Wandler, in kurzer Zeit in 
translatorische Energie umgewandelt, was zu einer 
starken Beschleunigung beziehungsweise Verzoge- 
55 rung des Fahrzeugs fuhrt und fur den Fahrer sehr 
unangenehm wirkt 

2. Ist das stufenlose Getriebe mit einer hydrauli- 
schen Ansteuerung versehen, so kann bei einer zu 
schneUen Obersetzungsverstellung der System- 
60 druck zusammenbrechen, was zu einem Durchrut- 
schen und zu einer Zerstdrung der kraftschlussigen 
Obertragungselemente fuhren kann. 

Ein rndglicher GetriebeeingangssoUdrehzahlverlauf 



Die SteUung a des Fahrpedals 107 wird durch einen es nach der Filterung im Block 103 ist in der Fig. 3 zeitiich 

nicht dargestellten Stellungsgeber detektiert und dem dargestellt Findet keine Filterung im Block 103 statt, so 

Block 102 zugefahrt Weiterhin erhalt der Block 102 den entspricht dies der in der Fig. 3 dargesteUten Linie 41, 

Istwert N$i der Getriebeausgangsdrehzahl beziehungs- wobei es zu einer sprungfdrmigen Primar- beziehungs- 
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weise Getriebeein gangs- beziehungsweise Motordreh- 
zahlanderung AN ps kommt Bei den in der Figur einge- 
zeichneten Veriaufen 42 und 43 findet im Block 103 
(Fig. 1) eine bestimmte zeitliche Filterung statt Dabei 
handelt es sich im Block 103 urn ein Filter erster Ord- 
nung mit einer Zeitkonstanten T42 beziehungsweise 
T43. Man erkennt in der Fig. 3, daB eine lange Filterkon- 
stante (T43) eine langsame Verstellgeschwindigkeit be- 
wirkt Berucksichtigt man verschiedene Fahrprogram- 
me beziehungsweise verschiedene Fahrertypbewertun- 
gen, so gelangt man beispielsweise in einem E-Mode 
(Economic), in einem C-Mode (Komfortabel) und in ei- 
nem S-Mode (Sport) zu unterschiedlichen Zeitkonstan- 
ten. Diesen unterschiedlichen Zeitkonstanten entspre- 
chen also unterschiedliche Verstellgeschwindigkeiten 
der GetriebeQbersetzung. 

Der Obersetzungsregler (Block 104, Fig. l)vergleicht 
die Ist-Primar-Drehzahl beziehungsweise Istgetriebe- 
eingangsdrehzahl N p i beziehungsweise Istmotordreh- 
zahl mit der gefilterten SoU-Primardrehzahl bezie- 
hungsweise Sollgetriebeeingangsdrehzahl N ps f bezie- 
hungsweise Sollmotordrehzahl und steuert mit dem Si- 
gnal Isoii das Getriebe 101 an. 

Die Erfindung bezieht sich auf den Filterblock 103 der 
Fig. 1. Die Filterzeitkonstante soil dabei fur ansteigende 
und abf allende Getriebeeingangsdrehzahlen nicht kon- 
stant sein, sondern als Funktion der Fahrpedalgeschwin- 
digkeit a', der Fahrzeuglangsverzdgerung ai und einer 
FahrerbewertungskenngroBe FT verandert werden 
konnen. Die Fahrzeuglangsverzdgerung ai geschieht 
durch ein DLfferenzieren im Block 108 aus der Getriebe- 
ausgangsdrehzahl N s i- 

Entsprechend der Kennlinie 51 in der Fig. 4a kann die 
die Zeitkonstante Tfiir das Filter im Block 103 (Fig. 1) 
fur ansteigende Getriebeeingangsdrehzahlen mit zu- 
nehmender Fahrpedalgeschwindigkeit beziehungsweise 
Drosselklappengeschwindigkeit a' abnehmen. Bei die- 
ser Fahrpedalgeschwindigkeit beziehungsweise Dros- 
selklappenwinkelgeschwindigkeit a' kann es sich ent- 
sprechend der Fig. 5a und 5b urn den Maximalwert wan- 
rend einer Fahrpedalbewegung, in der Fig. 5b als a/max 
dargestellt, handeln. Ebenso kann es sich, wie in der Fig. 
5a und 5b dargestellt, bei dem Minimalwert a' urn ein en 
Minim alwert wahrend einer Fahrpedalbewegung han- 
deln. In der Fig. 3 sind exemplarisch zwei unterschiedli- 
che Drehzahlanstiege 42* und 43' mit den dazugehori- 
gen Zeitkonstanten T42 und T43 aufgezeichnet. 

Analog zur Fig. 4a kann die Zeitkonstante fur abfal- 
lende Getriebeeingangsdrehzahlen von einer negativen 
Fahrpedalgeschwindigkeit beziehungsweise Drossel- 
klappenwinkelgeschwindigkeit a' abhangen. Wie in der 
Fig. 4b zu sehen ist, steigt die Filterzeitkonstante T ent- 
sprechend der Kennlinie 52 mit abnehmender Drossel- 
klappenwinkelgeschwindigkeit beziehungsweise Fahr- 
pedalstellungsanderungsgeschwindigkeit —a' an. Der 
Wert —a' wird, wie schon beschrieben, wie in den 
Hg. 5a und 5b gezeigt, ermittelt. 

Ebenfalls kann die Filterzeitkonstante T des Filter- 
blocks 103 (Fi&Tl) von einer Fahrerbewertungskean- 
grofie FT abhangen, wie dies in der Fig. 6 zu sehen ist 
Die FahrerbewertungskenngroBe FT wird, wie erwahnt, 
aus vorhandenen Getriebe- und Fahrzeugsignalen er- 
mittelt und gibt AufschluB Qber den Fahrertyp. Nimmt 
die KenngrSBe FT mit zunehmend sportlicher Fahrwei- 
se zu, so kann beispielsweise entsprechend der Kennli- 
nie 61 (Fig. 6) die Filterzeitkonstante T fur zunehmende 
Getriebeeingangsdrehzahlen abf alien. Die Zeitkonstan- 
te T wird im Falle abfallender Getriebeeingangsdreh- 
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zahlen entsprechend der Kennlinie 62 zunehmen. 

In der Fig. 7 ist eine MSglichkeit vorgesehen, bei ei- 
nem Bremsvorgang eine spezielle Filterzeitkonstante T 
fur abfallende Getriebeeingangsdrehzahlen vorzugeben 
und diese Filterzeitkonstante T als Funktion der Fahr- 
zeugverz5gerung — ai beispielsweise entsprechend der 
Kennlinie 72 (Fig. 7) zu variieren. Die GrdBe -ai kann 
die augenblickliche Fahrzeugverzogerung oder einen 
Maximalwert der Fahrzeugverzogerung wahrend eines 
Bremsvorganges darstellen. 

Es sei hier noch erwahnt, daB es sich bei dem Filter 
103 (Fig. 1) wie erwahnt urn ein Filter erster Ordnung 
handeln kann. Prinzipiell kann aber jedes Filter mit ei- 
nem beliebigen Aufbau und einer beliebigen Ordnung 
Verwendung find en. Einzige Voraussetzung ist, daB sich 
der GetriebeemgangssoUdrehzahlanstieg beziehungs- 
weise der Motordrehzahlanstieg entsprechend den 
obengenannten EinfluBgroBen variieren lafit Werden 
beispielsweise Start- und Endpunkt der Fig. 3 durch ei- 
ne Gerade verbunden, so konnen beispielsweise die Zei- 
ten T42 und T43 die Geradengleichungen von 42' und 
43' charakterisieren, indem sie die Zeitdauer angeben, 
wahrend der die Getriebeeingangsdrehzahl um die Dif- 
ferenz ANps ansteigt Prinzipiell lassen sich auch ein 
linearer Drehzahlanstieg und ein Filter betiebiger Ord- 
nung kombinieren, wobei der lineare Drehzahlanstieg 
eine Begrenzung darstellen kann. 

Patentanspruche 

1. System zur automatischen Verstellung der Ober- 
setzung eines in seiner Obersetzung stufenlos ver- 
stellbaren, einem Fahrzeugmotor nachgelagerten 
Getriebes (101), bei dem die Verstellung (Isoii) mit 
einer bestimmten Geschwindigkeit getatigt wird, 
dadurch gekennzeichnet, daB Mittel (103, 104) 
vorgesehen sind, mittels der die Geschwindigkeit 
der Verstellung (Isoii) abhkngig von erfaBten Be- 
triebsparametern (a', FT, ai) bestimmt wird. 

2. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB als Betriebsparameter ein die Anderungs- 
geschwindigkeit der Motordrosselklappe und/oder 
des vom Fahrer betatigbaren Fahrpedals (107) re- 
prasentierender ersten Wert (a') erfaBt wird. 

3. System nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB als Betriebsparameter ein den Fah- 
rertyp reprasentierender zweiten Wert (FT) erfaBt 
wird. 

4. System nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB als Betriebsparameter ein die 
Langsbeschleunigung des Fahrzeugs reprasentie- 
render dritten Wert (ai) erfaBt wird. 

5. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Verstellung (boll) der Obersetzung der- 
art getatigt wird, daB wenigstens abhangig von ei- 
nem die Fahrzeuglangsgeschwindigkeit reprasen- 
tierenden Signal (Nsi) und abhangig von einem die 
erfaBte Steliung der Motordrosselklappe und/oder 
des vom Fahrer betatigbaren Fahrpedals (107) re- 
prasentierenden Signal (a) ein Sollwert (Nps) fQr die 
Getriebeeingangsdrehzahl und/oder die Motor- 
drehzahl bestimmt wird und die Verstellung (Isoii) 
der Obersetzung zur Einstellung des erfaBten Ist- 
wertes (Npi) auf den bestimmten Sollwert (N p $) ge- 
tatigt wird, wobei die Verstellung vorzugsweise ei- 
ne StellgrdBe (Isoii) in Form eines Ansteuerstroms 
fur ein elektro-hydrauiisches Regeiventil darstellt, 
das durch Einspeisen von Hydraulikflussigkeit die 
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GetriebeQbersetzung andert 

6. System nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Mittel derart ausgestaltet sind, daB eine 
zeitliche Filtemng (104) des bestimmten Sollwertes 
(Np$) stattfindet und die Filterparameter (T) der 5 
zeitlichen Filterung abhangig von den erfaBten Be- 
triebsparametern (<x' f FT, ai) bestimmt werden. 

7. System nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Verstellung der Obersetzung derart 
geschieht, daB die Istubersetzung (list) auf eine ent- 10 
sprechenden Sollwert (Isou) geregelt wird und die 
Regelung wenigstens eine zeitliche Filterung ent- 
halt, wobei die Filterparameter (T) der zeitlichen 
Filterung abhangig von den erfaBten Betriebspara- 
metern (a', FT, ai) bestimmt werden. 15 

8. System nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB mit einem wachsenden positiven Gradien- 
ten des erfaBten ersten Wertes (im Sinne einer Zu- 
nahme des Fahrpedal- bzw. Drosselklappenwin- 
kels) eine grdBere Verstellgeschwindigkeit (V erlauf 20 
Fig* 4a) und mit einem wachsenden negativen Gra- 
dienten des erfaBten ersten Wertes (im Sinne einer 
Abnahme des Fahrpedal- bzw. Drosselklappenwin- 
kels) eine geringere Verstellgeschwindigkeit (Ver- 
lauf Fig. 4b) gewahlt wird. 25 

9. System nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB der den Fahrertyp reprasentierende zweite 
Wert (FT) einen erhohten Vortriebswunsch des 
Fahrers reprasentiert und vorzugsweise wenig- 
stens abhangig von dem erfaBten ersten Wert (a') 30 
gebildet wird und 

— im Falle einer Verstellung zu kflrzeren Ge- 
triebeubersetzungen hin mit einem Anwach- 
sen des zweiten Wertes (erhdhten Vortriebs- 
wunsch des Fahrers) eine hdhere Verstellge- 35 
schwindigkeit (Verlauf 61, Fig, 6) und 

— im Falle einer Verstellung zu langeren Ge- 
triebeflbersetzungen hin mit einem Anwach- 
sen des zweiten Wertes (erhdhten Vortriebs- 
wunsch des Fahrers) eine geringere Verstell- 40 
geschwindigkeit (Verlauf 62, Fig, 6) gewahlt 
wird 

10. System nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB mit einem wachsenden negativen Gradien- 
ten des erfaBten dritten Wertes (im Sinne einer 45 
Abnahme der Fahrzeuglangsbeschleunigung) eine 
geringere Verstellgeschwindigkeit (Verlauf Fig. 7) 
gewahlt wird. 
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